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Abstract of DE4301055 

The drawbar (2) is positioned in the longitudinal direction of the trailer vehicle frame (1) and slidable below ii 
drawbar, seen from the displacement direction (6), is lockable into position. The drawbar has two support pc 
by which it is fastened to the trailer frame. One of the points serves to transmit transverse, vertical or longitut 
forces, and the other point serves merely to transmit vertical or transverse forces. The two points, as seen ir 
longitudinal direction, are arranged one behind the other. 
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Um das Aufschieben eines Roticontainers auf die Ladefla- 
che eines Anhangers ausgehend von dessen Vorderseite (3) 
zu ermoglichen, und zwar ausgehend von der Ladeflache 
einer Zugmaschine, und zwar ohne daS ein Heranfahren der 
Zugmaschine an die Vorderseite (3) durch die Zugdeichsel 
(2) behindert wird, ist letztere in einem Fuhrungsprofil (5) in 
Richtung der Pfeile (6), somit in Langsrichtung des Fahrge- 
stellrahmens (1) verschiebbar angeordnet und insbesondere 
in der ausgezogenen, dem Fahrbereitschaftszustand des 
Anhangers bestimmten Position arretierbar. Das Fuhrungs- 
profil (5) steht an den Steilen (7, 8) mit dem Fahrgestellrah- 
men (1 ) in Verbindung, wobet an der Stelle (7) Langs-, Quer- 
und Vertikalkrafte und an der Stelle (8) lediglich Vertikal- 
und Querkrafte ubertragbar sind. Mittels eines, an der Stelle 
(8) angeordneten Antriebs ist die Zugdeichsel (2) gleichzeitig 
um die Achse einer Welle (11) in Richtung der Pfeile (1V) 
schwenkbar angeordnet, um Hdhenunterschiede zwischen 
dem Zugmaul einer Zugmaschine einerseits und der Zugose 
(4) ausgleichen zu konnen. Eine, die Zugdeichsel (2) festle- 
gende Arretiereinrichtung und in gleicher Weise ein, der 
Schwenkbewegung in Richtung der Pfeile (IV) dienender 
Antrieb konnen hydraulischer Art sein und in geeigneter 
Weise mit dem Bordnetz der Zugmaschine zusammenschalt- 
bar sein. 




Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unt rlagen entnommen 
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Die Erfindung bezi ht sich auf eine Zugdeichselan- 
ordnung entsprechend dem Oberbegriff des Anspruchs 

Zugdeichseln als Bindeglied zwischen einer Zugma- 5 
schine und einem Anhanger dienen neben der Obertra- 
gung von Zugkraften auch der Obertragung von Quer- 
krSften, um Lenkbewegungen auszuiiben. Insbesondere 
aus letztgenanntem Grund ist die Zugdeichsel im allge- , 0 
memen an zwei, mit Abstand voneinander gelegenen 
Punkten an dem FahrgesteU angelenkt um das, aus den 
Lenkbewegungen resultierende Moment Cbertragen zu 
kdnnen. Um HOhenunterschiede zwischen der Zug- 
deichsel einerseits und dem Zugmaul einer Zugmaschi- 15 
ne andererseits auszugleichen, ist die Zugdeichsel ferner 
um eine horizontale Achse an dem Fahrgestellrahmen 
des Anhangers schwenkbar angeordnet. 

Bei Anhangern, die zum Beladen mit Containern, ins- 
5! S °d d J- re R° 1Ic °ntainern bestimmt sind, besteht haufig 2 o 
das BedUrfnis, den Container von der Vorderseite, d h. 
von der Seite der Zugdeichsel aus auf die Ladeflache 
aufzuschieben. Hierbei bildet jedoch die, aus der Struk- 
tur des Fahrgestellrahmens vorderseitig herausragende 
Zugdeichsel I ein Hindernis. 

Es ist in diesem Zusammenhang bei zweiachsigen An- 
hangern bekannt, die Zugdeichsel gelenkig auszubilden, 
?° j n- u ? Absenkun e so weit mdglich ist, daB die 
Ladeflache einer Zugmaschine unmittelbar an die Lade- 
nache des Anhangers herangesetzt werden kann, um ein 30 
Uberschieben eines Rollcontainers zu ermoglichen 

Es 1st die Aufgabe der Erfindung, eine Zugdeichselan- 
ordnung der eingangs bezeichneten Gattung dahinge- 
hend auszugestalten, daB ein Aufschieben eines Roll- 
containers Oder eines gleichartigen Behaltnisses unab- as 
hangig von der Art des Anhangers von dessen Vorder- 
seite her mOglich ist, ohne daB dieser Vorgang durch die 
Zugdeichsel behmdert wird Gelost ist diese Aufgabe 
bei einer gattungsgemaBen Zugdeichselanordnung 
durch die Merkmale des Kennzeichnungsteils des An- 40 
spruchs 1. 

Erfindungswesentlich ist hiernach, daB die Zugdeich- 
sel - m Langsrichtung des Fahrgestellrahmens gesehen 
- verschiebbar angeordnet ist Sie kann auf diese Wei- 
se vollstandig unter den Fahrgestellrahmen geschoben 45 
werden und bildetm dieser Einschiebeposition kein, aus 
der Struktur des Fahrgestellrahmens vorderseitig her- 
ausragendes Bauteil. Dies eroffnet die MSglichkek ei- 
nen, beispielsweise auf der Ladeflache einer Zugmaschi- 
ne befindhchen Rollcontainer durch stirnseitiges Heran- ™ 
fahren an den Anhanger unmittelbar auf die Ladeflache 
des Ietzteren zu schieben. Dieses Prinzip ist unabhangig 
von der Art der Zugdeichsel und setzt Jediglich das Vor- 
handensein einer entsprechenden, unter den Fahrge- 
stellrahmen oder in diesen integrierten Fuhrung voraus. 55 
Die Zugdeichsel kann in diesem Zusammenhang manu- 
ell verschiebbar angeordnet sein - es kann dieser Ver- 
schiebeyorgang jedoch auch motorisch unter Verwen- 
dung ernes geeigneten hydraulischen, pneumatischen 
frifE e i ekt " schen Antnebs bewirkt werden. Dieser An- «. 
tneb steht dann mit dem entsprechenden hydraulischen 
pneumatischen oder elektrischen Bordnetz der Zugma- 
schine sowie einer entsprechenden Steuerung bzw i- 
nem Betttigungsorgan in Verbindung. Es ist die Zug- 
deichsel in jedem Fall - in Verschieberichtung gesehen « 
- in wemgstens einer solchen, dem Fahrbereitschafts- 
zustand des Anhangers entsprechenden Position arre- 
tierbar. Dieser Fahrbereitschaftszustand ist dadurch 



charaktensiert, daB die Zugdeichsel in einer solchen 
Lange aus dem Fahrgestellrahmen herausgezogen ist 
welche ein Ankuppeln an eine Zugmaschine und die 
Ubertragung der, aus dem Fahrbetrieb resultierenden 
Krafte und Momente ermdgiicht. Es kann sich bei der 
Verscfnebebewegung um eine geradlinige Bewegung 
handeln - in Betracht kommt jedoch eine Schwenkbe- 
wegung. Wesentlich ist lediglich, daB die Einschiebepo- 
sition der Zugdeichsel derart ausgelegt ist, daB diese 
kein Hindernis fur das Heranfahren der Zugmaschine an 
den Anhanger bildet Die Erfindung ist auch unabhangig 
von der Art der Anlenkung der Zugdeichsel an dem 
Fahrgratellrahmen zu sehen. So kann die Zugdeichsel 
beispielsweise an zwei, mit Abstand voneinander gele- 
genen Punkten an dem Fahrgestellrahmen angelenkt 
sein, wobei diese Punkte in Fahrtrichtung hintereinan- 
der oder quer zur Fahrtrichtung nebeneinander - je- 
weils mit Abstand - angeordnet sind. Jeder dieser 
Punkte 1st hierbei zur Obertragung bestimmter Krafte 
ausgelegt, welche global als Quer-, Vertikal- und Langs- 
krafte unterteilt werden konnen. Es ist in Abweichung 
niervon auch denkbar, die Zugdeichsel an lediglich ei- 
nem Punkt an dem Fahrgestellrahmen anzulenken, wo- 
^i dieser Punkt nunmehr zur Obertragung samtlicher 
Krafte und Momente ausgelegt sein muB, d. h. insbeson- 
dere als Momentenlager ausgestaltet sein muB. 
a Dl x e , er / indu ngsgemaBe Zugdeichsel ist entsprechend 
den Merkmalen der Anspruche 3 und 4 dariiber hinaus 
derart an dem Fahrgestellrahmen angelenkt, daB eine 
verscnwenkung um eine zum Fahrgestellrahmen paral- 
lel Achse mSghch ist, wobei dieser Schwenkbewegung 
em besonderer Antrieb zugeordnet ist Handelt es sich 
um erne stangenartig ausgebildete Zugdeichsel, die an 
zwei - in Langsrichtung des Anhangers gesehen - 
ninteremander gelegenen Punkten an dem Fahrgestell- 
rahmen angelenkt ist, kann die genannte Schwenkachse 
auf der Vorderseite des Fahrgestellrahmens angeordnet 
sein, so daB die Zugdeichsel nach Art eines zweiseitigen 
Hebels gelagert ist Es kann die Schwenkachse jedoch 
auch an dem, der Vorderseite des Fahrgestellrahmens 
abgekehrten Ende angeordnet sein, so daB die Zug- 
deichsel nach Art eines einseitigen Hebels gelagert ist 

Die Merkmale des Anspruchs 5 sind auf eine beson- 
ders emfache Form der konstruktiven Realisierung der 
Langsverschiebbarkeit der Zugdeichsel gerichtet Die 
Zugdeichsel ist hierbei als stangenartiges, im Quer- 
schnitt beispielsweise quadratisches HohlprofU ausge- 
budet welches innerhalb eines, ebenfalls als Hohlteil 
ausgebildeten FQhrungsprofils geffihrt ist welch letzte- 
res sich in Langsrichtung des Fahrgestellrahmens er- 
streckt und das unmittelbare Bindeglied zu dem Fahrge- 
stellrahmen bildet Das FQhrungsprofil steht demzufol- 
ge an zwei, mit Abstand voneinander angeordneten 
Punkten mit dem Fahrgestellrahmen in Verbindung, 
welche Punkte dadurch charaktensiert sind, daB an dem 
emen eine Obertragung von Quer-, Vertikal- und Langs- 
kraften und an dem anderen eine Obertragung lediglich 
Z e 32* h ^ R" erkraften niOglich isfoie Anord 
nung dieser, durch Obertragung unterschiedlicher Kraf- 

P»^l ra t n n l ,erbarer Punkte ~ in Langsrichtung des 
Fa^hrgestellrahmens gesehen - kann behebig gewShlt 

um*£™J?n d I emz " fo 1 |g e auch das Profilteil als solches 
um eine paraU Izur FahrgesteUrahmenebene verlaufen- 
de Achse schwenkbar an letzterem angeordnet Indem 
die Zugdeichsel innerhalb des FOhrungsprofils - in des- 
sen Langsrichtung gesehen - arretierbar ist, ist (lber 

efne nh^ ngSprofil ^ in einfache '- Weise gleichzeitig 
erne Obertragung von QuerkrSften und damit Momen- 
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ten auf den Fahrgestellrahmen moglich. 

Die konstruktive Realisierung des Arretierungszu- 
stands der Zugdeichsel inncrhalb des Fuhrungsprofils 
kann entsprechend den Merkmalen der Anspriiche 6 
und 7 grundsatzlich reibschlussig oder formschlussig 5 
durchgefuhrt werden. Vorteil einer reibschliissigen Ar- 
retierung, bei welcher als Reibungsflachen aneinander- 
liegende FlMchen der Zugdeichsel einerseits und des 
Fuhrungsprofils andererseits in Betracht kommen ist, 
daB eine stufenlose Verschiebbarkeit und insbesondere 10 
spielfreie Arretiermoglichkeit der Zugdeichsel gegeben 
ist. Vorteil der formschlussigen Arretierung, welche im 
allgemeinen durch Lochungen der Zugdeichsel in Ver- 
bindung mit einem an dem Fahrgestellrahmen oder dem 
Fuhrungsprofil befestigten Sperrkorper realisierbar ist, 15 
welch letzterer in die Verriegelungsposition durch eine 
geradlinige oder auch eine Schwenkbewegung uber- 
fuhrbar ist, ist ein besonders zuverlassiger Arretierungs- 
zustand. Zur Aktivierung des Arretierungszustands ist 
in jedem Fall ein besonderer Antrieb vorgesehen, uber 20 
welchen gleichzeitig Sicherheitsfunktionen wahrge- 
nommen werden konnen. 

GemaB den Merkmalen der Anspriiche 8 und 9 ist zur 
Oberwachung des Arretierungszustands ein besonderes 
System von Schaltelementen vorgesehen, uber welche 25 
Anderungen im Arretierungszustand, welche sich in un- 
zulassigen Relativbewegungen zwischen der Zugdeich- 
sel und dem Fuhrungsprofil bemerkbar machen, erkannt 
und — in Verbindung mit einer besonderen Steuerungs- 
einrichtung — zur Ausubung von Sicherheitsfunktionen 30 
umsetzbar sind. 

Diese konnen beispielsweise darin bestehen, daB im 
Falie eines Versagens der Zugdeichselarretierung auto- 
matisch das Bremssystem des Anhangers und/oder der 
Zugmaschine aktiviert wird. Es kann ferner uber beson- 35 
dere Signaleinrichtungen das Nichtvorhandensein eines 
ausreichenden Arretierungszustands, der die Verkehrs- 
und Betriebssicherheit des aus Zugmaschine und An- 
hanger bestehenden Lastzuges beeintrachtigen konnte, 
in optischer oder akustischer Weise angezeigt werden. 40 
Auf diese Weise sind gefahrliche, sich aus einem unbe- 
absichtigten Losen des Anhangers von der Zugmaschi- 
ne ergebende Situationen vermeidbar. 

Aufgrund der, gemaB den Merkmalen des Anspruchs 
10 vorgesehenen fest angeordneten Anschlage ist ein 45 
volliges Ausziehen der Zugdeichsel aus dem Fuhrungs- 
profil ebenso unmoglich wie ein vollstandiges Einschie- 
ben. 

Ober die Merkmale des Anspruchs 11 sind unter- 
schiedliche, dem Fahrbereitschaftszustand des Annan- 50 
gers entsprechende Arretierungspositionen der Zug- 
deichsel moglich. Dies eroffnet entsprechend der Arre- 
tierungsposition der Zugdeichsel die Einstellung unter- 
schiedlicher Abstande zwischen Zugmaschine und An- 
hanger. Zur Einstellung dieser unterschiedlichen Ab- 55 
stande wird lediglich von der erfindungsgemSB vorgese- 
henen Verschiebbarkeit oder auch Verschwenkbarkeit 
der Zugdeichsel Gebrauch gemacht 

Die Merkmale des Anspruchs 12 dienen hauptsach- 
lich Sicherheitsaspekten und berucksichtigen den Fall, eo 
daB beispielsweise wahrend des Fahrbetriebes eine Ar- 
retierungseinrichtung ausfallt bzw. so weit unwirksam 
wird, daB eine hinreichend betriebssichere Arretierung 
der Zugdeichsel in ihrer, dem Fahrbereitschaftszustand 
entsprech nden Verschiebeposition nicht m hr gege- 65 
ben ist 

Fur diesen Fall ist eine von der erstgenannten Arre- 
tierungseinrichtung unabhangige weitere Arretierungs- 
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einrichtung vorgesehen, die erfindungsgemaB erst und 
nur dann wirksam wird, wenn die erstgenannte Arretie- 
rungseinrichtung ausfallt Der Arretierungszustand ei- 
ner Arretierungseinrichtung kann entsprechend deren 
jeweiliger konkreter Ausbildung auf unterschiedliche 
Weise gesichert sein, beispielsweise auf hydraulischem, 
pneumatischem oder auf elektrischem Wege bzw. durch 
eine entsprechende mechanische Verriegelung. Wesent- 
lich ist in diesem Zusammenhang, daB die beiden erfin- 
dungsgemaB eingesetzten Arretierungseinrichtungen 
insbesondere im Arretierungszustand hinsichtlich ihrer 
Energieversorgung vollig unabhangig voneinander sind, 
so daB die Funktionsunfahigkeit der einen Arretierungs- 
einrichtung diejenige der anderen in keiner Weise tan- 
giert Technisch kann dieses Prinzip auf unterschiedliche 
Weise realisiert sein, beispielsweise durch unterschiedli- 
che pneumatische, hydraulische oder elektrische Kreise, 
in welche einschlagige, die Arretierungseinrichtung be- 
tatigende Stellorgane eingebunden sind. 

Die Merkmale der Anspriiche 13 bis 15 sind auf eine 
mogliche Ausgestaltung der Arretierungseinrichtung 
gerichtet Diese wird hiernach durch ein System von 
Exzenterrolien realisiert, durch deren Drehung entspre- 
chend ihrer jeweiligen Exzentrizitat Klemmkrafte aus- 
ubbar sind. Indem diese Exzenterrolien, von denen — in 
Verschieberichtung der Zugdeichsel gesehen — wenig- 
stens zwei mit Abstand voneinander angeordnet sind, 
gegenlaufig urn ihre zueinander parallel verlaufenden 
Achsen in ihre jeweilige Arretierungsposition gedreht 
werden, hat eine Zug- oder Druckbelastung der Zug- 
deichsel zwangslaufig zur Folge, daB aufgrund des reib- 
schlussigen Kontaktes der Exzenterrolle entweder an 
der Zugdeichsel oder dem Fuhrungsprofil die eine die- 
ser beiden Exzenterrolien in eine solche Richtung wei- 
tergedreht wird, die eine Erhohung der AnpreBkraft 
und damit eine weitere Erhohung des Reibschlusses be- 
wirkt Zusatzlich konnen an den Stellen, die zur Kraft- 
iibertragung iiber die Exzenterrolle dienen Ausnehmun- 
gen vorgesehen sein, in die die Exzenterrolle eindringt 
und in der Arretierungsposition einen gewissen Form- 
schluB bewirkt Den Exzenterrolien ist in jedem Fall ein 
besonderer Antrieb zugeordnet, und zwar auf elektri- 
scher, pneumatischer oder hydraulischer Basis, der so- 
mit an das Bordnetz der Zugmaschine anschlieBbar ist 
Im einfachsten Fall kann zur Verriegelung beispielswei- 
se jedoch auch eine Handpumpe vorgesehen sein, die 
auf hydraulischem Wege eine Drehung der Exzenterrol- 
ien bewirkt 

Ober entsprechende Ventile kann diese Handpumpe 
gleichzeitig zur Hdhenversteilung der Zugdeichsel und 
zur Betatigung sonstiger hydraulischer Systeme des An- 
hangers benutzt werden. 

Die Merkmale des Anspruchs 16 sind auf eine alterna- 
tive Ausbildung der Arretierungseinrichtung gerichtet, 
deren Wirkungsprinzip auf zwei, entlang einer schiefen 
Ebene gleitfahig gefflhrten Keilen beruht, von denen 
der eine beispielsweise fest und der andere gleitfahig 
angeordnet ist, so daB senkrecht zu den, zueinander 
parallel verlaufenden Ober- und Unterseiten dieser 
Keilanordnung eine Druckkraft erzeugbar ist, die zu 
KJemmzwecken umgesetzt wird und zwischen der Zug- 
deichsel einerseits sowie dem Fuhrungsprofil oder auch 
dem Fahrgestellrahmen ander rseits wirksam ist Fur 
den Antrieb des beweglich angeordneten Keilkdrpers 
gilt gleiches wie fur den Antrieb der obengenannten 
Exzenterrolien. 

Reibschlussige und formschlussige Arretierungsein- 
richtungen bzw. -systeme konnen jedoch auch neben- 
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einander bestehen und alternativ oder einander ergan- 
zend, z. B. in Notfallsituationen eingesetzt werden. 

Eine schwenkbare Anlenkung der Zugdeichsel an 
dem Fahrgestellrahmen kann entsprechend den Merk- 
maien des Anspruchs 17 Uber ein Gelenkviereck er- 
reicht werden. Jeweils zwei Gelenkpunkte befinden sich 
bei dieser Variante an der Zugdeichsel und dem Fahrge- 
stellrahmen. Vorschub- bzw. Verschwenkbewegungen 
sind hierbei stets mit Absenkbewegungen verknOpft, so 
daB durch entsprechende Bemessung der Verbindungs- 
teile zwischen den Gelenkpunkten der Zugdeichsel und 
des Fahrgestellrahmens die geeigneten Bewegungskur- 
ven festgelegt werden miissen. Auch dieser Ausfuh- 
rungsform sind geeignete Arretierungseinrichtungen 
zugeordnet, Ober zumindest welche die Fahrbereit- 
schaftsposition gesichert ist 

Die eingangs dargelegte Aufgabe kann bei der Zug- 
deichselanordnung eines Tandemanhangers auch durch 
die Merkmale des Kennzeichnungsteils des Anspruchs 
16 gelost werden. Wesentlich ist in diesem Zusammen- 
nang, daB in Abweichung von den oben dargelegten 
Pnnzipien, die auf der Verschiebbarkeit bzw. Ver- 
schwenkbarkeit der einstiickigen Zugdeichsel relativ zu 
dem Fahrgestellrahmen des Anhangers beruhen, die 
Zugd ichsel auch gelenkig dahingehend ausgebildet 
a C1I L * daB diese aus S ehe nd von ihrem gelenkigen 
Aufbau derart absenkbar ist, daB ein stirnseitiges Her- 
anfanren der Ladeflache einer Zugmaschine an diejeni- 
ge des Anhangers mdglich ist, und zwar ohne daB diese 
Bewegung durch die Zugdeichsel behindert wird. Dies 
kann konstruktiv beispielsweise derart realisiert sein, 
m daB die Zugdeichsel, die gelenkig an dem Fahrgestell- 
rahmen urn erne sich quer zur Langsachse desselben 
erstreckende Achse angelenkt ist, zwischen dieser An- 
lenkung und der Zugdse eine weitere, zu der Anlenkung 
parallele Gelenkachse aufweist, welche in Verbindung 
mit der Anlenkung die Absenkung in diesem Sinne er- 
mdghcht 

Die Erfjndung wird im folgenden unter Bezugnahme 
auf die zeichnerisch dargestellten Ausfuhrungsbeispiele 
nahererlautert werden. Eszeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Seitenan- 
sicht einer erfmdungsgemaBen Deichselanlenkung; 

Fig. 2 eine Schnittdarstellung einer Deichselanlen- 
kung entsprechend einer Ebene IMI der Fig. 1; 

f 1 ^ 3 * ine vergrSBerte Detailansicht eines Aus- 
schnitts III der Fig. 1 ; 

Fig. 4 eine Prinzipdarstellung eines AusfGhrungsbei- 
spieis einer Deichseiarretierung; 

Fig. 5 ein alternatives AusfOhrungsbeispiel einer Prin- 
zipdarstellung einer Deichseiarretierung. 

Fig. 6 eine Ausgestaltung des Prinzips gemaB Fie. 4 in 
schematischer Darstellung; 

Fig. 7 eine Darstellung eines weiteren Prinzips einer 
Deichseiarretierung; 

u £FA? ' eine vergroBerte Teildarstellung einer Einzel- 
neit VIII der Fig. 2 ohne Darstellung der Zugdeichsel. 

Mit 1 ist in Fig. 1 der Fahrgestellrahmen eines Anhan- 
gers bezeichnet, an welchem in im folgenden noch zu 
eriauternder Weise eine Zugdeichsel 2 befestigt ist Es 
handelt sich bei dem Anhanger um einen solchen, der in 
an sich bekannter Weise zur Aufnahme von Containern 
2. B. RoIIcontainern oder auch Mulden und dergleichen 
bestimmt ist, die beispielsweise von dessen Vorderseite 
3 her aufgeschoben werden. Mit 4 ist die zum Kuppeln 
mit dem Zugmaul einer Zugmaschine bestimmte am 
vorderseitigen Ende der Zugdeichsel 2 angeordnete Zu- 
gdse bezeichnet Hinsichtlich d r Achsanordnung d s 



Anhangers kann es sich um einen zweiachsigen, jedoch 
auch um einen Tandem- Anhanger handeln. 

Die Zugdeichsel 2 ist in dem gezeigten Ausfuhrungs- 
beispiel als quadratisches Hohlprofil ausgebildet, wel- 
5 ches an seinem, der Zugdse 4 abgekehrten Ende in ein 
FOhrungsprofU 5 hineinragt und innerhalb desselben 
oder an selbigem in geeigneter im folgenden noch naher 
zu erlauternder Weise arretierbar ist Das Ftihrungspro- 
fil 5 ist seinerseits als im Querschnitt quadratisches 
io Hohlprofil ausgebildet und erstreckt sich innerhalb ei- 
ner Langsmittelebene des Fahrgestellrahmens 1. Es ist 
die Zugdeichsel 2 grundsatzlich in Richtung der PfeUe 6 
somit achsparallel zu dem Fahrungsprofil und innerhalb 
desselben verschiebbar aufgenommen. Das Ftihrungs- 
15 profil steht an zwei, mit Abstand voneinander jeweils an 
beiden gegenuberliegenden Enden befindlichen Punk- 
ten 7, 8 mit dem Fahrgestellrahmen 1 in Verbindung. 
Diese Verbindungen sind derart beschaffen, daB Uber 
die eine dieser beiden Verbindungen, hier an dem Punkt 
20 7 Langs-, Vertikal- und Querkrafte auf den Fahrgestell- 
rahmen 1 ubertragbar sind Die Verbindung im Bereich 
des Punktes 8 ist derart beschaffen, daB Quer- und Ver- 
tikalkrafte auf den Fahrgestellrahmen ubertragbar sind 
Man erkennt, daB nachdem tiber beide Verbindungen 
25 Querkrafte ubertragbar sind, somit insbesondere auch 
Momente um erne Hochachse auf den Fahrgestellrah- 
men 1 ubertragbar sind. Die gezeigte Anordnung der 
Punkte 7, 8 ist nicht zwingend notwendig. So kann giei- 
chermaBen eine Ubertragung von Langs-, Vertikal- und 
30 Querkraften ersatzweise auch an dem Punkt 8 gegeben 
sein, wobei an dem Punkt 7 lediglich Quer- und Vertikal- 
krafte Qbertragen werden. 

Zur Erlauterung der Verbindung zwischen dem Fahr- 
gestellrahmen 1 und dem FQhrungsprofil 5 wird im foi- 
35 genden erganzend auf die Darstellung gemaB Fig. 2 Be- 
zug genommen. In dieser Fig. 2 sowie in samtlichen an- 
deren Zeichnungsfiguren sind Funktionseiemente, die 
nutderjenigenderFig. 1 iibereinstimmen, entsprechend 
beziffert, so daB auf eine diesbezugliche wiederholte 
40 Beschreibung verzichtet werden kann. 

Mit 9 sind Lagerwangen bezeichnet die an beiden, 
einander gegenQberliegenden Seiten des Fuhrungspro- 
hls 5 befestigt, beispielsweise mit diesem verschweiBt 
sind und die an ihrem, dem FQhrungsprofil 5 abgekehr- 
45 ten oberen Ende eine durchgehende Bohrung 10 aufwei- 
sen p m der eine Welle 11 drehbar aufgenommen und in 
geeigneter, zeichnerisch nicht dargestellter Weise axial 
festgelegt ist Die Welle 11 erstreckt sich senkrecht zur 
Mittelebene des FahrgesteUrahmens 1 und ermdglicht 
so somit Schwenkbewegungen des FOhrungsprofils um ih- 
re, hier horizontal verlaufende Achse. Mit 12 sind zwei 
mit Abstand voneinander auf der Welle 1 1 angeordnete! 
mit dern Fahrgestellrahmen 1 in fester Verbindung ste- 
hende Lagerplatten 12 bezeichnet, iiber welche die ein- 
55 gangs erwahnten Krafte von dem FOhrungsprofil 5 auf 
den Fahrgestellrahmen 1 Qbertragen werden. 

Das System der beiden Lagerwangen 9 ist gleicher- 
maBen durch ein umgekehrt angeordnetes U-Profilteil 
ersetzbar dessen Schenkel die Lagerwangen 8 ersetzen 
eo und welches - wiederum uber eine Welle 1 1 - mit dem 
Fahrgestellrahmen 1 in Verbindung steht 

«?^. rkeim J t anhand der zeichnerischen Darstellung 
fnh" 1 ^ die Z ^ichsel 2 innerhalb des Quer- 

schnitts des FOhrungsprofils 5 auBermittig gefOhrt ist 
65 und mit ledighch zwei Seitenflachen an diesem anliegt. 
Um dies Position der Zugdeichsel 2 innerhalb des FOh- 
rungsprofils zu realisieren, kdnnen innerhalb desselben, 
<t h. zwischen den einander zugekehrten Flachen der 
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Zugdeichsel einerseits und des Fiihrungsprofils anderer- 
seits Rollen oder vergleichbare, geeignete Lagerele- 
mente vorgesehen sein, uber welche sichergestellt ist, 
daB in jeder Verschiebeposition der Zugdeichsel — in 
Richtung der Pfeile 6 gesehen — diese innerhalb des 5 
Querschnitts des Fiihrungsprofils stets die in Fig. 2 ge- 
zeigte Position einnirnmt. Alternativ hierzu konnte die 
Zugdeichsel 2 auch unterseitig auf der zugekehrten Sei- 
te innerhalb des Fiihrungsprofils 5 aufliegen, so daB ge- 
gebenenfalls lediglich eine seitliche Fuhrung erforder- 10 
lich wird. 

Die Verbindung zwischen dem Fiihrungsprofil 5 und 
dem Fahrgestellrahmen 1 ist durch Fuhrungsplatten 13 
(Fig. 1) gekennzeichnet, die an dem Fahrgestellrahmen 

1 befestigt sind. Diese Fuhrungsplatten 13 erstrecken 15 
sich unter Belassung eines geringfugigen Spieles beider- 
seits des Fiihrungsprofils 5, und zwar parallel zu den 
Lagerplatten 12 bzw. den Lagerwangen 9. Sie sind fe- 
stigkeitsmaBig mit Hinblick auf die Aufnahme von 
Querkraften hin ausgeiegt, d.tt Kxafte, die von dem 20 
Fiihrungsprofil 5 senkrecht zur Zeichenebene der Fig. 1 
ubertragen werden. Zwischen dem Fiihrungsprofil 5 
und dem Fahrgestellrahmen 1 ist ein, in Richtung der 
Pfeile 14 wirksamer Antrieb vorgesehen, welcher tech- 
nisch beispielsweise durch eine K.olben-Zylinder-Ein- 25 
heit realisiert sein kann. Der Zweck dieses Antriebes 
besteht darin, eine Schwenkbewegung der Zugdeichsel 

2 in Richtung der Pfeile 11' um die Achse der Welle 11 
zu ermoglichen. Diese Schwenkbewegung kann aus un- 
terschiedlichcn Grunden erforderlich oder auch zweck- 30 
maBig sein, z. B. um die Hone der Zugose 4 uber dem 
Boden an die entsprechende Hone des Zugmauls einer 
Zugmaschine anzupassen. Diese MaBnahme kann bei- 
spielsweise auch bei Bodenunebenheiten erforderlich 
werden oder um belastungsbedingte Einfederungsvor- 35 
gange des Anhangers auszugleichen. Die Fuhrungsplat- 
ten 13 weisen demzufolge — in Richtung der Pfeile 14 
gesehen — eine Lange auf, die dem maximal moglichen 
Schwenkwinkel der Zugdeichsel 2 und damit des Fuh- 
rungsprofils 5 um die Achse der Welle 11 angepaBt ist 40 
Ersatzweise fur beiderseits des Fiihrungsprofils ange- 
ordnete Fuhrungsplatten kommt auch eine U-fdrmige, 
an dem Fahrgestellrahmen 1 angebrachte Ftihrungs- 
konstruktion in Betracht, deren Seitenwangen insoweit 
die Funktion der Fuhrungsplatten 13 ubernehmen, wo- 45 
bei das Ende des Fiihrungsprofils in dieses U-Profil hin- 
einragt 

Da vom Arretierungszustand der Zugdeichsel 2 rela- 
tiv zu dem Fuhrungsprofil 5 die Verkehrs- und Betriebs- 
sicherheit des Anhangers und insbesondere des Lastzu- 50 
ges, bestehend aus Zugmaschine und Anh&nger ab- 
hangt, ist erfindungsgemaB vorgesehen, diesen Arretie- 
rungszustand einer laufenden Uberwachung zu unter- 
ziehen. Dies bedeutet, daB im Falle eines Versagens der 
Arretierung diese Storung optisch oder akustisch ange- 55 
zeigt und/oder automatisch eine Bremsung des Anhan- 
gers und/oder des Lastzuges ausgelost wird. 

Beispielsweise konnen zur Erkennung des Arretie- 
rungszustands an der Zugdeichsel 2 wenigstens zwei mit 
Abstand voneinander angebrachte Anschlage 15, 16 60 
(Fig. 3) vorgesehen sein, die mit einem, an dem Fahrge- 
stellrahmen 1 angebrachten Schaltorgan 17 zusammen- 
wirken. Dieses Schaltorgan 17 ist in dem Ausfiihrungs- 
beispiel als mechanisch durch die Anschlage 15, 16 beta- 
tigtes Schaltorgan dargestellt Die gleiche Schaltfunk- 65 
tion kann jedoch auch durch beriihrungslos arbeitende, 
an der Zugdeichsel einerseits und dem Fahrgestellrah- 
men andererseits befindliche, nach induktiven oder ka- 
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pazitiven oder auch optischcn Prinzipien arbeitende 
Schaltelemente bewirkt werden. Wesentlich ist inso- 
weit, daB das Schaltorgan 17 im Verriegelungszustand, 
der dem Fahrbereitschaftszustand des Anhangers ent- 
spricht, eine solche Position einnirnmt, daB bei fehlender 
Arretierung der Zugdeichsel 2 gegenuber dem Fiih- 
rungsprofil 5, welche in Relativbewegungen zwischen 
diesen Bauelementen zum Ausdruck kommt, durch die- 
se Relativbewegungen dann unmittelbar Schaltvorgan- 
ge ausgelost werden, wenn diese eine Gr6Benordnung 
erreichen, die etwa durch den halben Abstand der bei- 
den Anschlage 15, 16 bestimmt ist. Die Umsetzung die- 
ser Schaltbewegung in entsprechende Signalanzeigen, 
automatische Bremsvorgange usw. kann grundsatzlich 
beliebig erfolgen. 

Die Arretierung der Zugdeichsel 2 innerhalb des Fiih- 
rungsprofils 5 kann entsprechend Fig. 4 beispielsweise 
uber zwei, axial mit Abstand voneinander angeordnete 
Exzenterrollen 10 bewirkt werden, die auf der AuBen- 
seite des Fiihrungsprofils 5 jeweils um Achsen 5' in ge- 
eigneter Weise drehbar gelagert sind und sich durch 
einen Schlitz 19 im Eckenbereich des Fiihrungsprofils 5 
hindurcherstrecken. Diese Exzenterrollen 18 sind im 
Umfangsbereich an das entsprechende Eckprofil der 
Zugdeichsel 2 angepaBt und dienen entsprechend ihrer 
Drehwinkelstellung der hinsichtlich der Achse 5' der 
Ausiibung einer Druckkraft in Richtung des Pfeiles 20, 
als deren Folge eine reibschliissige Verbindung zwi- 
schen den, der Exzenterrolle 18 diagonal gegeniiberlie- 
genden AuBenwandungen der Zugdeichsel 2 einerseits 
und Innenwandungen des Fiihrungsprofils 5 anderer- 
seits hergestellt wird. Der Antrieb dieser Exzenterrollen 
18 kann grundsatzlich beliebig auf elektrischem, hydrau- 
lischem oder pneumatischem Wege erfolgen. Zweckma- 
Big ist auch hier die Verwendung einer Kolben-Zylin- 
der-Einheit, die mit dem Hydraulik- oder Pneumatiksy- 
stem der Zugmaschine kuppelbar ist 

Ein besonderer Vorteil dieser reibschliissigen Verbin- 
dung zwischen der Zugdeichsel 2 und dem Fuhrungs- 
profil 5 besteht in der Moglichkeit zur praktisch stufen- 
losen Festlegung der Einschiebeposition der Zugdeich- 
sel 2. Grundsatzlich kann die Einschiebeposition jedoch 
auch formschlussig festgelegt werden, wobei in diesem 
Fall die Zugdeichsel beispielsweise mit einer Lochungs- 
reihe, bestehend aus einzelnen, in Fig. 5 konisch verlau- 
fenden Bohrungen 21 versehen ist. Diese Bohrungen 21 
wirken mit Sperrkorpern 22 zusammen, die in Achsrich- 
tung der Bohrung 21, profilmaBig an diese angepaBt, 
somit in Richtung der Pfeile 23 bewegbar sind, wobei 
wiederum ein zeichnerisch nicht dargestellter Antrieb 
vorgesehen ist Vorzugsweise kommt auch hier als An- 
trieb eine Kolben-Zylinder-Einheit in Betracht Anstelle 
einer geradlinigen Bewegung eines Sperrkorpers 
kommt auch eine rotatorische Bewegung in Betracht, 
uber welche der Sperrkorper zwischen einer Verriege- 
lungs- und einer Entriegelungsposition bewegbar ist 

Ein mit einer erfindungsgemaBen Zugdeichsel ausge- 
rusteter Anhanger bietet besondere Vorteile insbeson- 
dere in Verbindung mit Rollcontainern oder sonstigen 
Containern, die von der Vorderseite 3 her auf den An- 
hanger aufgeschoben werden. Das Aufsetzen eines sol- 
chen, auf einer ebenen Unterlage aufstehenden Rollcon- 
tainers auf den Anhanger kann beispielsweise derart 
durchgefiihrt werden, daB dieser zunachst von einer 
Zugmaschine unter Verwendung deren Hebezeugs auf 
deren Ladeflache aufgenommen wird. AnschlieBend 
wird durch Losen des Arretierungszustands zwischen 
der Zugdeichsel 2 und dem Fahrgestell rahmen 1 des 
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Anhangers die Zugdeichsel vdllig unter den Fahrgestell- 
rahmen geschoben, so daB die Zugmaschine mit ihrer 
Ladeflache praktisch direkt an die Ladeflache des An- 
hangers heranfahren kann, und zwar in einer derartigen 
Relativstellung, welche ein unmittel bares Oberschieben 
des Rollcontainers von der Ladeflache der Zugmaschine 
auf die Ladeflache des Anhangers ermoglicht Das Ein- 
schieben der Zugdeichsel 2 in das Fuhrungsprofil 5 kann 
in besonders einfacher Weise auch unmittelbar dadurch 
geschehen, daB zunachst der Anhanger mit der Zugma- 
schine gekuppelt wird, wobei anschlieflend nach Losen 
des Arretierungszustands die Zugdeichsel 2 durch die 
Zugmaschine selbst in die Einschiebeposition uberfuhrt 
wird. 

Aufgrund der besonderen Anordnung der Zugdeich- 
sel m einem Fuhrungsprofil wird trotz der axial ver- 
schiebbaren Anordnung der Zugdeichsel eine Hohen- 
versteilung der Zugose ermdglicht, wobei die H6hen- 
verstellung einerseits und die axiale Verschiebbarkeit 
der Zugdeichsel andererseits voneinander unabhangige, 
emander somit nicht behindernde Bewegungen sind. 

Fig. 6 zeigt eine Ausgestaltung einer Deichselarretie- 
rung, welche auf der Wirkung zweier, mit Abstand von- 
einander angeordneter Exzenterrollen 18 beruht Die 
Exzenterrollen 18 sind jeweils - urn Achsen 5' drehbar 
an dem angedeuteten Fuhrungsprofil 5 gelagert und urn 
diese Achsen mittels zeichnerisch nicht dargestellter 
Antriebe — motorisch drehbar. Die Bezugsziffer 2 be- 
zeichnet die Zugdeichsel. Wesentlich ist, daB die Exzen- 
terrollen 18 auf den jeweiligen Achsen 5, unter unter- 
schiedlichen Drehwinkeln angeordnet sind und in dem 
gezeigten Ausftthrungsbeispiel spiegelbildlich bezuglich 
einer m der Zeichenebene der Fig. 6 gelegenen Symme- 
tneachse angeordnet sind. Zur Herstellung des Arretie- 
rungszustands werden die Exzenterrollen 18 somit in 
Richtung der Pfeile 24 gegenl&ufig angetrieben, wobei 
etn Ldsen des Arretierungszustands naturgemaB wie- 
derum durch gegenlaufiges Antreiben der Exzenterrol- 
len 18 bewirkt wird. 

Mit dieser Anordnung der Exzenterrollen wird in be- 
sonderem MaBe Sicherheitsaspekten Rechnung getra- 
gen. Kommt es — aus welchen Grunden auch immer — 
zu einem Versagen der den Exzenterrollen 18 zugeord- 
neten Antriebe, hat eine Relativbewegung des FQh- 
rungsprofils 5 gegenuber der Zugdeichsel 2 stets die 
Folge, daB eine der beiden Exzenterrollen 18 aufgrund 
des an der Stelle 25 bestehenden Reibschlusses ein 
Drehmoment urn die jeweilige Achse 5' erfahrt, als des- 
sen Folge die AnpreBkraft an der Stelle 25 erhoht wird. 

Dieser Sicherungsaspekt kann noch dadurch ver- 
starkt werden, daB in der Oberflache der Zugdeichsel 2 
und zwar an den jeweiligen Stellen 25 rillenartige Aus- 
nehmungen angeordnet sind, die zur Aufnahme der Ex- 
zenterrollen bestimmt sind. Als Ersatz fur das in Fig. 6 
gezeigte System von Exzenterrollen kommt auch ein in 
Fig. 7 gezeigtes System von Keilkorpern 26, 27 in Be- 
tracht, die relativ zueinander entlang ihrer einander zu- 
gekehrt angeordneten, jeweils eine gleiche Neigung ge- 
genQber den Grundseiten 29, 39 aufweisenden Schrag- 
fiachen 28 verschiebbar angeordnet sind. Im Regelfall 
wird hierbei der eine der Keilkorper 26, 27 an der Zug- 
deichsel Oder dem FQhrungsprofil 5 befestigt und der 
andere verschiebbar angeordnet sein. Die Grundseiten 
29, 30 erstrecken sich in jedem Fall parallel zueinander. 
Man rkennt, daB durch Verschiebung beispielsweise 
des Keilkdrpers 27 gegenilber dem K ilkdrper 26 eine 
Kraft in Richtung des Pfeiies 31 ausObbar ist Indem 
zwei derartiger, durch Keilk6rper 26, 27 gekennzeichne- 
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te Klemmsysteme mit Abstand voneinander beispiels- 
weise innerhalb des Ftthrungsprofils angeordnet sind, ist 
in gleicher Weise die Zugdeichsel 2 arretierbar. 
Fig. 8 zeigt eine besonders vorteilhafte Art der 
5 schweiBtechnischen Verbindung zwischen dem FQh- 
rungsprofil 5 und der Lagerwange 9. Letztere ist hier- 
nach mit einer Bohrung 31 ausgertistet, welche innensei- 
tig zur Anbringung einer umlaufenden SchweiBnaht 32 
zwecks Herstellung einer Verbindung zu dem FCh- 
io rungsprofil 5 benutzt wird. Es ist auf diese Weise eine 
weitestgehend spannungsarme SchweiBverbindung 
herstellbar. 

Die erfindungsgemaBe Deichselanlenkung kann in 
einfacher Weise dazu benutzt werden, urn die Deichsel- 
15 l§nge zu variieren, beispielsweise um die Abstande zwi- 
schen der Zugmaschine und dem Anhanger entspre- 
chend zu verandern. Eine stufenlose Veranderbarkeit in 
diesem Sinne ist durch eine reibschliissige Arretierung 
der Zugdeichsel problemlos moglich. Im Falle einer 
20 formschltissigen Arretierung sind dementsprechend un- 
terschiedliche Lochungen oder sonstige Eingriffsmog- 
hchkeiten vorgesehen. 

Die Zugdeichselanlenkung wurde oben derart be- 
schrieben, daB entweder eine formschlussige oder eine 
25 reibschltissige Arretierung gegeben ist Es konnen na- 
turgemaB auch beide Arten der Arretierung kombiniert 
werden. Daruber hinaus konnen — um im Versagensfal- 
Ie em volliges Herausziehen und/oder ein volliges Ein- 
schieben der Zugdeichsel in das Fuhrungsprofil jeweils 
30 fest angeordnete Endanschlage vorgesehen sein, durch 
die in jedem Fall der Verschiebeweg der Zugdeichsel 
gegenuber dem Ffihrungsprofil in beiden Richtungen 
begrenzt wird. Auch werden uber diese Endanschlage 
Sicherheitsfunktionen ausgeObt, die der Verkehrssicher- 
35 heit des Anhangers dienen. 

Ebenfalls zur Erhohung der Verkehrssicherheit kon- 
nen bei emer reibschlussigen und/oder bei einer form- 
schlussigen Arretierung im Falle deren Versagens auto- 
matisch in Abhangigkeit von dem festgestellten Sto- 
40 rungszustand ausgeloste Verriegelungssysteme vorge- 
sehen sem, die nur bei Storfallen wirksam werden. Fur 
diese Verriegelungssysteme sind wiederum motorische 
Antnebe vorgesehen, und zwar auf elektrischer, pneu- 
mauscher oder hydraulischer Basis, wobei durch geeig- 
45 nete MaBnahmen sichergestellt sein muB, daB diese Sy- 
steme auch im StorungsfaU wirksam sind. Dies kann 
beispielsweise im Falle eines hydrauiischen Antriebs da- 
durch erreicht werden, daB voneinander getrennte hy- 
draulische Kreise fur das lediglich im Notfall zu aktivie- 
50 rende Arretierungssystem einerseits und das regulare 
Arretierungssystem andererseits vorgesehen sind. Er- 
satzweise kommen im Rahmen dieses Notfall-Arretie- 
rungssystems auch solche Systeme zum Einsatz, deren 
Arretierungszustand im Storfall keiner auBeren Ener- 
55 giequelle bedarf. Dies kann beispielsweise dadurch be- 
wirkt werden, daB diese Systeme im Storfall lediglich 
unter Federkraft, die auf einen translatorisch oder rota- 
tonsch bewegten Sperrkorper einwirkt, in der Arretie- 
rungsposition gehalten werden, wobei diese Federkraft 
60 bei storungsfreiem Betrieb auf elektrischem, pneumati- 
schem oder hydraulischem Wege inaktiviert wird 
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PatentansprQche 

1. Zugdeichselanordnung mit einer, zum Ankup- 
peLn an ein Zugmaschine bestimmten, mit dem 
Fanrgestellrahmen (1) eines Anhangers in Verbin- 
dung steh nden Zugdeichsel (2), dadurch gekenn- 
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zeichn t, daB die Zugdeichsel (2) in Langsrichtung 
des Fahrgestellrahmens (1) unter diesen schiebbar 
und — in Verschieberichtung (6) gesehen — in ei- 
ner zumindest solchen, dem Fahrbereitschaftszu- 
stand des Anhangers entsprechenden Verschiebe- 5 
position gegeniiber dem Fahrgestelirahmen (1) ar- 
retierbar ist. 

2. Zugdeichselanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet daB die Zugdeichsel (2) in an 
sich bekannter Weise an zwei, mit Abstand vonein- 10 
ander gelegenen, zur Krafteiibertragung geeigne- 
ten Punkten (7, 8) mit dem Fahrgestelirahmen (1) in 
Verbindung stent 

3. Zugdeichselanordnung nach Anspruch 2 , da- 
durch gekennzeichnet, 15 

— daB einer der beiden Punkte (7, 8) zur Ober- 
tragung von Quer-, Vertikal- und Langskraften 
und der jeweils andere Punkt (7, 8) lediglich 
zur Obertragung von Vertikal- und Querkraf- 
ten bestimmt ist, und 20 

— daB die beiden Punkte — in Verschieberich- 
tung (6) gesehen — hintereinander angeordnet 
sind 

4. Zugdeichselanordnung nach Anspruch 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB der eine der beiden 25 
Punkte (7, 8) zur Hohenverstellung des einen Endes 
der Zugdeichsel (2), insbesondere zur Schwenkung 
letzterer um eine, zur Ebene des Fahrgestellrah- 
mens (1) parallele Achse bestimmt ist 

5. Zugdeichselanordnung nach einem der vorange- 30 
gangenen Ansp niche 2 bis 4, dadurch gekennzeich- 
net, 

— daB die Zugdeichsel (2) als stangenartiges, 
sich in Langsrichtung des Fahrgestellrahmens 
(1) erstreckendes Profilteil ausgebildet ist, 35 

— daB die Zugdeichsel (2) in einem, sich in 
Langsrichtung des Fahrgestellrahmens (1) er- 
streckenden, als Hohlteil ausgebildeten Fiih- 
rungsprofil (5) gefuhrt und in diesem oder an 
diesem arretierbar ist und 40 

— daB das Fuhrungsprofil (5) an den Punkten 
(7, 8) mit dem Fahrgestelirahmen (1) in Verbin- 
dung steht 

6. Zugdeichselanordnung nach Anspruch 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Zugdeichsel (2) ge- 45 
geniiber dem Fahrgestelirahmen (1) reibschlussig 
arretierbar ist 

7. Zugdeichselanordnung nach Anspruch 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Zugdeichsel (2) ge- 
geniiber dem Fahrgestelirahmen (1) formschliissig 50 
arretierbar ist 

8. Zugdeichselanordnung nach einem der vorange- 
gangenen Anspriiche 5 bis 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Oberwachung des Arretierungszu- 
stands der Zugdeichsel (2) relativ zu dem Fahrge- 55 
stellrahmen (1), insbesondere zu dem Ftihrungspro- 

fil (5) ein System von miteinander zusammenwir- 
kenden, an der Zugdeichsel (2) einerseits und an 
dem Fahrgestelirahmen (1) oder dem Fuhrungspro- 
fil (5) andererseits angebrachten Schaltelementen 60 
angeordnet ist 

9. Zugdeichselanordnung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB das System von Schalt- 
elementen mit einer Signaleinrichtung und/oder ei- 
ner auf das Brernssystem des Anhangers und/oder 65 
der Zugmaschine einwirkenden Steuerungseinrich- 
tung in Wirkverbindung steht 

10. Zugdeichselanordnung nach einem der voran- 
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gegangenen Anspruche 1 bis 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Verschicbbarkeit der Zugdeichsel 
(2) in beiden Richtungen durch fest angeordnete 
Anschlage begrenzt ist 

1 1. Zugdeichselanordnung nach einem der voran- 
gegangenen Anspruche 1 bis 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Zugdeichsel (2) — in Verschiebe- 
richtung (6) gesehen — in mehreren, jeweils dem 
Fahrbereitschaftszustand des Anhangers entspre- 
chenden Verschiebepositionen gegeniiber dem 
Fahrgestelirahmen (1) arretierbar ist 

12. Zugdeichselanordnung nach einem der voran- 
gegangenen Anspruche 1 bis 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

— daB wenigstens zwei, hinsichtlich ihrer 
Energieversorgung insbesondere im Arretier- 
zustand voneinander unabhangige Arretie- 
rungseinrichtungen vorgesehen sind und 

— daB die eine dieser beiden Arretierungsein- 
richtungen ausschlieBlich im Fall der Unwirk- 
samkeit der anderen Arretierungseinrichtung 
wirksam ist 

13. Zugdeichselanordnung nach einem der voran- 
gegangenen Anspruche 6 und 8 bis 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

— daB die Zugdeichsel (2) unter Verwendung 
von wenigstens zwei motorisch antreibbaren, 
zur Ausiibung einer Klemmkraft zwischen 
dem FUhrungsprofil (5) und der Zugdeichsel (2) 
bestimmten und angeordneten, eine Arretie- 
rungseinrichtung bildenden Exzenterrollen 
(10) arretierbar ist und 

— daB die Exzenterrollen (18) — in Verschie- 
berichtung (6) gesehen — mit Abstand vonein- 
ander angeordnet sind. 

14. Zugdeichselanordnung nach Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Exzenterrollen (18) 
gegenlaufig in Richtung auf ihre Arretierungsposi- 
tion hin sowie in Gegenrichtung antreibbar sind. 

15. Zugdeichselanordnung nach Anspruch 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB an den, der Kraftiiber- 
tragung dienenden, in der Arretierungsstellung mit 
den Exzenterrollen zusamrnenwirkenden Stellen 
(25) der Zugdeichsel (2) oder des Fuhrungsprofils 
(5) zur teilweise formschliissigen Fixierung dienen- 
de Ausnehmungen angeordnet sind 

16. Zugdeichselanordnung nach einem der voran- 
gegangenen Anspruche 6 und 8 bis 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Zugdeichsel unter Verwen- 
dung wenigstens zweier, voneinander mit Abstand 
angeordneter Systeme von Paarungen jeweils 
zweier Keilkorper (26, 27) arretierbar ist wobei 
wenigstens einer der Keilkorper (26, 27) in Rich- 
tung parallel zu seiner Grundseite (29, 30) vorzugs- 
weise motorisch verschiebbar angeordnet ist, so 
daB senkrecht zu dieser Grundseite (29, 30) eine 
Klemmkraft entsteht 

17. Zugdeichselanordnung nach einem der voran- 
gegangenen Anspruche 2 oder 10 bis 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Zugdeichsel uber ein, sich 
in einer Vertikal- Langsebene des Fahrgestellrah- 
mens erstreckendes Gelenkviereck mit letzterem in 
Verbindung steht 

18. Zugdeichselanordnung mit einer, zum Ankup- 
peln an eine Zugmaschine bestimmten, mit dem 
Fahrgestelirahmen eines Tandem-Anhangers in 
Verbindung stehenden Zugdeichsel, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Zugdeichsel gelenkig ausge- 
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bildet ist, wobei erne GeJenkachse sich senkrecht 
zur LBngsachse des Fahrgestellrahmens erstreckt, 
so daB das die Zugdse tragende Ende der Zugdeich- 
sel unter Mitwirkung dieser Gelenkachse sowie der 
Anlenkung an dem Fahrgestellrahmen in einer, das 5 
unmittelbare stirnseitige Aneinandersetzen der La- 
deflSchen des als Tandemanhanger ausgebildeten 
Anhangers und der Zugmaschine ermoglichenden 
Weise absenkbar ist 
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